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Le Projet-pilote proposé par la Région Catalogne se propose
d'analyser les zones de production et de consommation de la
zone métropolitaine de Barcelone (RMB - Región metropolita-
na de Barcelona) dans le contexte de ses transformations
urbaines les plus récentes et la façon dont ces zones contri-
buent à former sa structure spatiale, fonctionnelle et paysagè-
re. L'analyse de ces zones vise à montrer les modalités de leur
localisation par rapport au système des villes et infrastructures
existantes, leurs différentes utilisations et aussi leurs modèles
morphologiques et typologiques. L'objectif est de contribuer à
la révision de l'aménagement métropolitain et, plus particulière-
ment, à planifier ces zones de façon adéquate.
Les sujets de cette étude se rapportent aux trois Ateliers du
projet MEDISDEC:
- Atelier 1 (Réseaux d'infrastructures et corridors): le Projet-
pilote aborde les relations existant entre ces nouvelles zones
de production/consommation et les réseaux d'infrastructures
(mobilité individuelle et transports en commun). Il examine le
degré d'autonomie ou de complémentarité de ces zones et,
pour chaque infrastructure, il évalue sa place dans la hiérarchie
routière, les espaces de stationnement. Le degré d'accès de
ces zones aux grandes infrastructures est également étudié,
puisque leur zone d'influence est définie en fonction de cette
possibilité d'accès. 
- Atelier 2 (Réseau écologique et culturel et utilisation efficace
et durable des infrastructures): le Projet-pilote aborde la rela-
tion qui existe entre la formation de ces espaces de produc-
tion/consommation et l'aménagement en cours et le marché
foncier. C'est cet aménagement qui devrait protéger les rése-
aux écologiques et les réseaux culturels contre une excessive
croissance des espaces de production/consommation qui,
souvent, ont tendance à se développer plus en fonction des
exigences de marché que d'un souci de préservation des
autres réseaux ou activités. Le Projet-pilote analyse aussi les
tendances récentes et historiques de l'occupation et de l'utili-
sation du sol en RMB. 
- Atelier 3 (Polycentrisme fonctionnel des systèmes territoriaux
et spécialisation fonctionnelle des villes de la Méditerranée,
urbanisation/périurbanisation): le Projet-pilote aborde la locali-
sation de ces nouveaux espaces et leurs relations avec les
zones urbaines existantes et les infrastructures et donc leur
position par rapport aux pôles d'un réseau polycentrique et aux
zones de service ou d'influence des territoires métropolitains.
L'étude entend montrer les relations qui existent entre zones en
développement et politiques municipales d'aménagement
urbain. Dès qu'elles prennent de l'importance, ces zones peu-
vent en arriver à jouer un rôle non négligeable dans la structu-
re urbaine polycentrique, en y faisant fonction de nouveau pôle.
Enfin, le Projet-pilote essaye de faire la comparaison de ces
phénomènes entre la RMB et d'autres zones urbaines polycen-
triques de l'Europe méridionale.
Méthodologie
Ce travail, qui fait l'objet d'une convention entre le Generalitat
de Catalunya et l'Universitat Politècnica de Catalunya (UPC),
entend étudier les espaces spécialisés de production et con-
sommation et leur contribution à la structuration spatiale, fon-
ctionnelle et paysagère de la métropole régionale, dans le con-
texte des récentes transformations urbaines de la RMB.
L'analyse de ces espaces vise à montrer leurs modalités de loca-
lisation par rapport au système urbain et aux infrastructures exi-
stantes, leurs types d'utilisation, aussi leurs modèles morphologi-
ques et typologiques dans le but d'actualiser le projet métropoli-
tain et de contribuer à la bonne gestion de ces zones.
La relative nouveauté de certaines formes spatiales de produc-
tion et de consommation, leur intégration usuelle et la diversité
des activités et des modalités morphologiques et typologiques
font qu'il n'est pas facile de les classifier. 
Dans le but de délimiter le domaine de l'étude, une première
distinction est proposée:
3.6 - Generalitat Catalunya: Nouvelles géographies de la production et la con-
sommation dans le domaine de la région métropolitaine de Barcelone
Generalitat de Catalunya (Departament de Política Territorial i Obres Públiques), Institut d'Estudis Territorials, Universitat
Politècnica de Catalunya (Escola Tècnica Superior d'Arquitectura del Vallès)*
* Groupe de travail constitué par l'UPC par Antonio Font Arellano, Lorena Vecslir Peri, Silvia Mas Artigas, Lorena Maristany Jackson, Josep Solé Mateu, Alejandro Cuesta
Hidalgo. Groupe de travail constitué par l'Institut d'Estudis Territorials par Sergi Lozano Solé et Josep Prat Roura.
Nouveaux espaces de la production
Par rapport aux formes traditionnelles de l'industrie, aux bure-
aux, aux services à l'entreprise et au stockage:
- parcs d'activités
- parcs scientifiques ou technologiques
- zones logistiques
- centres de R&D, etc.
Nouveaux espaces de la consommation
Par rapport aux formes traditionnelles du commerce, aux servi-
ces personnels, à la culture, au loisir et à l'épanchement:
- centres commerciaux, hypermarchés, discounts, outlets
- surfaces spécialisées (des sports, des jouets, garden center,
automobile, meuble, du bricolage)
- nouveaux services hôteliers, de restauration, du sport individuel
- installations pour le loisir (multicinémas, video-jeux, karting
indoor, bowling, etc.)
- grandes dotations métropolitaines (circuit de courses, parcs
d'eau, terrains de golf, etc.)
- grands équipements culturels (auditoriums, musées, etc.)
Comme contenus pertinents de l'étude, il convient de citer :
Localisation des nouveaux espaces de la production
et la consommation.
- Rapports avec les installations urbaines et les infrastructures
de la mobilité individuelle ou du transport collectif. 
- Degrés d'autonomie ou complémentarité.
- Rapports avec l'aménagement du territoire en vigueur et le
marché foncier.
Occupation et consommation de sol.
- Variation quantitative des différentes modalités et tendances
récentes.
Aspects fonctionnels des nouveaux espaces.
- Synergies entre les activités.
- Degrés d'accessibilité aux infrastructures de transports et aux
systèmes d'accès.
- Domaines de service ou d'influence sur les territoires
métropolitains.
Caractéristiques morphotypologiques des nouveaux espaces.
- Modèles d'organisation spatiale. "Îles" projetées ou groupe-
ments "spontanés".
- Formes et mesures de l'agrégation des bâtiments. 
Mécanismes de signalisation et publicité.
- Espaces ouverts publics, collectifs et privés.
- Hiérarchie routière, accès et espaces pour le stationnement.
Les nouveaux espaces et la planification en vigueur.
- Rapport des pièces résultantes avec l'aménagement urbani-
stique municipal et dérivé (régime du sol, zonification, paramè-
tres normatifs).
- Identification de quelques lignes force pour la reconsidération
des différents niveaux de l'aménagement général ou planifica-
tion sectorielle (Plan d'Équipements Commerciaux,
Infrastructures, etc.).
Les nouveaux espaces de la production et de la con-
sommation dans le Sud de l'Europe
- Comparaison entre la situation de la région urbaine barcelo-
naise et d'autres contextes européens méridionaux (Lisbonne,
Madrid, Milan). Structure spatiale, modalités, tendances.
Territoire concerné et échelles d'analyse
L'étude se développe sur trois échelles d'analyse:
- échelle globale, au niveau de l'ensemble de la RMB et ses
zones périphériques (au 1:50.000);  
- échelle des Corridors ou des principaux axes polarisateurs
d'activités (au 1:25.000);
- échelle de détail pour les fragments territoriaux ou échantil-
lons significatifs (au 1:10.000 ou 1:5.000).
Le changement d'échelle et l'actualisation sur carte des douze
Corridors relevés ont permis de réaliser une première identifi-
cation des "paquets" ou "fragments" correspondants aux nou-
velles formes de production et consommation nées de l'aména-
gement en cours. 
A l'échelle des fragments, des thèses de maîtrise et de doctorat
ont servi de base à des études ensuite complétées et systéma-
tisées pour permettre l'exploitation et la comparaison de leurs
résultats. Cela a permis d'établir un total de 15 fiches incluant 20
fragments ou échantillons représentatifs dûment sélectionnés.
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On a aussi analysé attentivement 10 cas de transformations
urbaines internes destinées prioritairement à la production et
à la consommation, ce qui complète la vision de ces nouvel-
les opérations.
Diagnostic territorial
L'étude de la distribution spatiale urbaine de l'utilisation du sol
et des bâtiments a permis d'élaborer une représentation syn-
thétique et puissante permettant d'approcher la compréhension
de leur structure fonctionnelle.
La géographie de la production et de la consommation dans la
RMB en 1977 montre un territoire récemment concerné par un
processus d'industrialisation (mi-décennie des années 1950 à
mi-décennie des années 1970, avant l'arrivée de la crise éner-
gétique mondiale) où commence la construction de grandes
infrastructures, notamment routières. On y voit également que
les activités industrielles se concentrent principalement dans le
centre-ville de Barcelone (y compris la zone franche "Zona
franca"), dans les zones industrielles de Sant Andreu de la
Barca et de Martorell (RN 11), dans les villes de Sabadell et de
Terrassa, dans la Baix Vallès (Mollet, Montmeló, Barberà et
Polinyà) et le long de la route RN 152, à Granollers. La seule
grande surface commerciale du territoire (le Baricentro) est une
première manifestation de la croissance des activités tertiaires
dans la structure économique métropolitaine et de leur substi-
tution aux activités de production traditionnelles qui avaient
jusqu'alors une position prédominante.
Consolidation de zones industrielles existantes
Avec le développement du réseau métropolitain d'autoroutes et
de routes, les espaces consacrés aux activités industrielles ou en
cours d'urbanisation en 1977 s'agrandissent ou se consolident
entre 1977 et 2004, et notamment les zones industrielles de:
- Martorell et Sant Andreu de la Barca, le long de la RN 11;
- Viladecans et Gavà, sur la RC 245;
- Can Parellada et Santa Margarida, au sud de Terrassa;
- Polinyà et Mollet; 
- etc.
Nouvelles surfaces et activités tertiaires
Entre 1977 et 2004, de nouvelles surfaces d'activités tertiaires
apparaissent:
- dans le système urbain du Delta du Llobregat, plusieurs
zones industrielles se transforment en zones consacrées aux
activités tertiaires: Sant Boi, Gavà et Viladecans, le long de la
RC 32;
- sur le tronçon central de l'A 7 / RB 30: Sant Cugat et
Cerdanyola;
- dans le secteur Est de la ville: Santa Coloma de Gramenet),
zones industrielles de Batllòria et de Montigalà; etc.
Grands équipements et dotations
Un élément notable est la construction d'importants équipe-
ments métropolitains, au niveau territorial ou urbain, en partie
dus aux Jeux olympiques de 1992.
- au long de la RB-30: TVE (télévision espagnole), "Centre d'Alt
Rendiment", "Universitat Autònoma";
- dans la ville centrale: "Ronda de Dalt";
- en rapport avec la RC 17: circuit grande vitesse de Montmeló;
- canal olympique d'aviron et campus de l'UPC à Castelldefels;
- aménagements privés: terrains de golf, équipements de loisirs
et le relax;
- etc.
Parmi les aspects spécifiques de cette période étudiée, il faut
remarquer la contribution des pouvoirs publics dans la création
de nouveaux équipements urbains (équipements, parcs et jar-
dins, services techniques), depuis toujours responsabilité du
secteur public. Si cet aspect a été adopté comme critère cohé-
rent avec le profil territorial de l'étude (prendre en considération
des parcelles de grande taille, de un hectare ou plus), les résul-
tats obtenus montrent l'important travail développé, tant au
niveau municipal comme au niveau territorial.
Nouveaux espaces productifs
Les nouvelles zones industrielles (peu nombreuses par rapport
à la période antérieure d'industrialisation) s'ajoutent aux zones
et urbanisations existantes en 1977, formant ainsi des "corri-
dors" ou axes d'activité:
- nouveaux parcs d'activités ou parcs technologiques de Sant
Joan (Rubí), Via Augusta (Sant Cugat), Mas Blau (Prat del
Llobregat);
- aires logistiques (CIM, ZAL);
- nouvelles zones industrielles de Caldes de Montbui, de
Castellar del Vallès et de Sentmenat; etc.
L'installation d'entreprises le long de ces corridors répond à dif-
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férents critères, dont notamment:
- recherche d'une facilité d'accès et d'une bonne position (gran-
des artères);
- lien avec les infrastructures de service (technologie, télécom-
munications, équipements et services généraux de support,
proximité des centres de R&D);
- valeur du sol et, dans une moindre mesure, qualité de l'envi-
ronnement et du paysage, image du territoire; 
- proximité du marché de référence et synergie avec d'autres
entreprises.
Évolution de la consommation de sol entre 1997 et
2004
Dans l'ensemble de la région métropolitaine, il faut souligner la
contribution du Vallès Occidental dans la production de nouve-
au sol, suivi de celle du Baix Llobregat et du Vallès Oriental. Le
Maresme et l'Alt Penedès sont loin de ces niveaux et, dans le
cas du Barcelonès, on identifie un changement d'usage du sol
sur quelques zones industrielles antérieures (Port-Zone
Franche, Sants-Hostafrancs, Poble Nou, Sant Andreu...). Des
municipalités de l'Aire Métropolitaine de Barcelone (AMB),
Castellbisbal, Barberà del Vallès, dépassent Montcada i Reixac
et le Prat de Llobregat.
Par rapport aux grands équipements et dotations
Dans l'ensemble de la RMB, l'accroissement des grands équi-
pements et de sol d'usage collectif a été de 75%, ce qui a com-
porté la création de 3.499 hectares de sol d'usage collectif. Par
régions métropolitaines, il faut souligner la création de nouve-
aux équipements dans les « comarques » du Vallès Occidental,
le Baix Llobregat, le Vallès Oriental et le Maresme. 
Par rapport au sol industriel
La croissance est de 52%, ce qui représente passer de 7 566
à 11 483 hectares. Si on regarde les variation de chaque
régions métropolitaines, on constate que la plus grande crois-
sance absolue se produit sur le Vallès Occidental, Baix
Llobregat, Vallès Oriental et Alt Penedés, tandis que sur le
Barcelonais on détecte une significative décroissance de 10%
de la surface industrielle. 
Par rapport aux infrastructures
Par rapport aux infrastructures de premier ordre, en excluant le
réseau routier local, l'augmentation de sol pendant la période
d'étude peut être évalué autour du 49%, avec un total d'environ
6 529 ha au niveau de la région métropolitaine. L'accroissement
le plus fort en valeurs absolues se produit dans le Vallès
Occidental, Baix Llobregat, Barcelonès et Maresme.
Principaux axes ou corridors métropolitains
En synthèse, on propose douze "corridors" ou axes principaux
de localisation d'activités économiques du point de vue des
infrastructures de transport. Une analyse plus détaillée de ces
axes, comportant une identification de fragments correspon-
dant aux nouveaux espaces de production, de loisir et de con-
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Fig. 1 - Types de fonctions urbaines 
sommation, permet d'identifier quatre types de situations ter-
ritoriales:
Le premier type groupe les axes manquant d'indice particulier,
comportant peu de zones innovantes, où les activités tertiaires
et les services aux entreprises ne sont que faiblement présen-
tes (corridors de Cubelles -Sitges - RC 31/RC 32-, de
Vilafranca-Castellví de Rosanes - AP7/RN 340 et chemin de
fer). Ce dernier corridor offre un important espace pour les acti-
vités industrielles. 
Le deuxième type se caractérise par sa continuité et par le
développement de nouveaux espaces ouverts aux activités ter-
tiaires comme aux activités de production. Ces espaces
accueillent des activités fortement innovantes rayonnant au
niveau métropolitain (corridors Castelldefels-Sant Boi - RC
32/RC 245/chemin de fer; El Prat-l'Hospitalet-Gran Via, RB
20/RC 31, Castellbisbal-Cerdanyola - AP7/RB 30/chemin de
fer; et Sant Joan Despí-Molins de Rei - RN 340a/RB 23/AP
2/chemin de fer).
Le troisième type accueille les axes qui traversent des villes
ayant une grande tradition industrielle (Sant Andreu, Martorell,
Granollers, etc.), comportant de grandes entreprises (SEAT,
Gec-Alsthom, Circuit de Catalunya, La Roca Outlet, etc.).Il se
caractérise par un processus graduel de reconversion d'an-
ciens hangars ou d'anciennes routes pour une nouvelle utilisa-
tion à des fins logistiques ou commerciales. Il se caractérise
également par l'apparition de petits espaces d'activités tertiai-
res sur les accès urbains (corridors Sant Andreu de la Barca-
Esparraguera - RN 11a/A-2/chemin de fer; Barberà-Sant Celoni
- AP7/RC 251/chemin de fer; et Montcada-La Garriga - RC
17/RN 152a/RC-33/chemin de fer).
Le quatrième type se caractérise par des zones où les activités
de consommation prédominent sur les activités de production.
Ces activités s'installent le long des axes routiers, exclusive-
ment près des nœuds ou près des accès aux villes. L'utilisation
du sol est essentiellement consacré à de nouvelles formes de
commerce et de loisirs. Des zones commerciales, au niveau
local ou métropolitain, s'installent de façon prioritaire au niveau
des carrefours (corridors Viladecavalls-Montcada - RC 58/RN
150; Poble Nou-Malgrat - C 32/RN 11/chemin de fer; et Santa
Coloma-Badalona - RB 20 Pota Nord). 
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Fig. 2 - Croissance des activités tertiaires et industrielles 
Dynamiques et problèmes
Les nouveaux espaces de la production (tertiaires ou indu-
striels) ont pour traits caractéristiques généraux trois éléments: 
- osmose croissante entre une partie des activités tertiaires et
l'industrie;
- régionalisation toujours plus forte de la structure de production; 
- profonde transformation de l'organisation des entreprises.
Localisation des nouvelles activités tertiaires:
Un premier contexte est évidemment représenté par les
"Rondas" (grands boulevards) de Barcelone où se concentrent
une bonne partie des services destinés aux entreprises impor-
tantes ou innovantes et les activités quaternaires.
- Un deuxième contexte est représenté par les villes de taille
moyenne. Elles accueillent de façon croissante des services
destinés aux entreprises, traditionnels mais éventuellement
aussi innovants. Ces villes sont étroitement intégrés aux activi-
tés de production et de gestion.
Localisation de l'industrie:
Un premier contexte d'implantation est celui des entreprises
industrielles multinationales, il présente un évident caractère
de discontinuité spatiale. Le désir de s'organiser en fonction
des marchés intérieurs ou régionaux conduit à une décentrali-
sation des équipes de direction. Le développement d'un type
de production "just in time" et le rôle non négligeable de la
recherche pour ces entreprises font partie des motifs de la
remarquable persistance de ces activités industrielles sur le
territoire métropolitain régional.
- Un deuxième contexte est constitué par les aires suburbaines
ou intra-régionales de relocalisation et/ou de décentralisation des
activités de production. Ces relocalisations sont le fait d'un pro-
cessus de reconversion technologique et de réaménagement de
l'organisation de l'entreprise, ou dépendent simplement d'un pro-
cessus de diversification des activités de production.
- Dans différents contextes territoriaux, on voit apparaître un type
d'implantation distinct, appelé "district industriel", qui se fonde sur
le développement de formes de production "non fordistes.
Enfin, un quatrième contexte est représenté par les zones indu-
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Fig. 3 - Nouveaux espaces de production 
strielles urbaines, lesquelles sont en déclin constant.
Ainsi, pour résumer les principaux résultats de recherches fai-
tes sur le thème de la transformation de la production indu-
strielle et des activités tertiaires, on peut identifier les phénomè-
nes urbains suivants:
- récupération des zones industrielles urbaines: reconversion
des zones industrielles à l'abandon; 
- nouveaux bâtiments isolés accueillant des activités tertiaires
ou de production; 
- constitution de voies industrielles;
- aménagement de nouvelles zones modulaires pour accueillir
les activités tertiaires et industrielles;
- réforme des textures urbaines mixtes (résidentielle et de
production); 
- bâtiments interstitiels pour activités tertiaires.
Quant aux activités commerciales et de consommation, cer-
taines de leurs transformations ont affecté l'organisation phy-
sique et fonctionnelle des espaces de vente et leur logique
de localisation: 
- modification de l'unité de distribution, la distinction entre l'unité
"moderne" et l'unité "traditionnelle" est en passe de disparaître;
- réduction des espaces commerciaux généraux au profits
d'espaces commerciaux spécialisés;
- nouvelle localisation des unités commerciales: émergence
d'une configuration réticulaire tendant à s'organiser autour
des principes de complémentarité et de synergie, ce qui
donne un réseau se composant d'éléments plutôt différenciés
par la configuration spatiale (aux croisements de parcours
piétonniers, à l'emplacement de sites particuliers) et par l'en-
vironnement physique ou fonctionnel (points de vente, con-
densations linéaires, etc.).
Parmi les principaux aspects qui se dégagent de cette nouvel-
le configuration des activités commerciales et de consomma-
tion, on peut citer:
- croissance des voies commerciales dans les villes; 
- création de rues "marchandes"; 
- création de nouvelles galeries commerciales;
- transformation de bâtiments commerciaux de taille moyenne
en entrepôts ou supermarchés;
- création de grandes aires commerciales périphériques: gran-
des surfaces et hypermarchés; 
- création de centres commerciaux intégrés.
Enfin, à titre purement informatif, les principaux lieux urbains où
l'on trouve des éléments innovants du point de vue des activi-
tés de consommation et de loisirs sont: 
- les équipements de loisir interstitiels, dispersés dans la textu-
re urbaine, en général isolés les uns des autres et de petites
dimensions;
- la requalification des centres-villes;
- les "grands ensembles ", bâtiments de vastes dimensions,
offrant plusieurs utilisations et se caractérisant par une grande
complexité typologique; 
- la configuration de parcours ludiques et/ou commerciaux
dans les villes; 
- la configuration de différents centres-villes de la RMB inté-
ressants du point de vue historique pour en faire un parcours
intégré; 
- les nouvelles "cathédrales" des loisirs (parcs thématiques);
- les possibilités d'excursion dans les environs des villes. 
Politiques stratégiques d'ordre territorial
- Modérer l'utilisation du sol;
- Favoriser la cohésion sociale du territoire et éviter la ségréga-
tion spatiale des différentes zones urbaines;
- Favoriser la cohabitation d'activités et de logements dans les
zones urbaines et rationaliser l'implantation des zones réservé-
es aux activités industrielles ou tertiaires;
- Renforcer la structure nodale du territoire et le caractère com-
pact et continu de la croissance urbaine;
- Renforcer l'efficacité des transports publics par une polarisa-
tion et un compactage des implantations; 
- Veiller aux voies qui structurent les développements urbains
au niveau territorial.
Cadre stratégique et description d'actions innovatri-
ces du PP
Dans le cadre stratégique dans lequel s'inscrit le Projet-pilote,
et compte tenu du Plan Territorial Métropolitain de Barcelone
(en cours d'élaboration), le Projet-pilote entend faire les apports
suivants:
- Une vision globale permettant d'intégrer les processus de
création des nouveaux espaces de production et de consom-
mation et le développement d'infrastructures de mobilité.
L'articulation de ces deux processus devrait permettre la défi-
nition de nouvelles stratégies territoriales, pour assurer que les
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activités innovantes de nouvelle localisation puissent avoir un
accès facile au transport ferroviaire (passagers et marchandi-
ses) et n'aient pas à dépendre du système routier métropolitain
par trop congestionné.
- Evaluation de la localisation actuelle des zones de production
et de consommation existantes par rapport aux infrastructures
de mobilité afin de proposer des politiques de développement,
de réduction ou de requalification qui soient cohérentes avec le
respect de l'environnement.
-Définition de modèles de structuration des zones de produc-
tion reposant sur l'intégration des activités tertiaires et indu-
strielles afin d'éviter les inconvénients provenant d'une ségré-
gation spatiale de fonctions qui devraient être parfaitement
compatibles.
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Fig. 4 - Analyse morphologique et typologique de l'implantation urbaine 
- Intégration dans le Plan Territorial de la RMB de niveaux
supra-municipaux (corridors ou axes métropolitains d'activités)
pour mieux appréhender les différents éléments de la structure
économique, de la production, de la distribution et de la con-
sommation.
- Adoption de nouveaux modèles spatiaux permettant l'implan-
tation d'activités de production et de consommation fondées du
une bonne gestion au niveau local, national et international.
Projet-pilote et le "Territorial Agenda"
Dans ses deux premières parties, le "Territorial Agenda" de
l'UE (Leipzig, mai 2007) propose de renforcer la dimension ter-
ritoriale de sa politique de cohésion et se propose, comme nou-
veaux défis, de garantir les identités régionales et de mieux uti-
liser les diversités territoriales.
En ce sens, le travail présenté montre l'impact ou les effets
qu'exercent les nouvelles modalités de production et de con-
sommation sur le territoire de la RMB en cherchant, aux fins du
Plan Territorial Partiel de la RMB, de mieux exploiter les avan-
tages et les caractéristiques géographiques de chaque territoi-
re pour mieux répondre à ses nécessités.
La description faite de la localisation et des processus à l'échel-
le de la RMB, par domaines d'activité,  montre une croissante
intégration entre les villes et leurs territoires environnants.
L'analyse des activités économiques fait ressortir l'effet territo-
rial de la globalisation économique, des changements démo-
graphiques, des migrations internes et extérieurs en fonction
des marchés du travail sur l'offre de services d'intérêt général,
sur le développement de la structure d'implantation et sur la
façon dont les gens bougent, cohabitent, travaillent et utilisent
le territoire (énoncés du point II.7 du "Territorial Agenda").
A partir des six priorités territoriales établies par le "Territorial
Agenda", on souligne: 
- La concordance existant entre le travail présenté et l'idée de
renforcer le développement polycentrique et l'innovation par la
création de réseaux, non seulement à échelle européenne
mais également à l'échelle intra-régionale. Dans le cas de la
RMB, il s'agirait de s'appuyer sur le modèle de ses corridors
métropolitains, en exploitant leurs potentialités et en corrigeant
leurs défauts, dans le cadre d'une vision globale et non d'une
mosaïque de plans municipaux simplement juxtaposés,
comme c'est le cas actuellement.
- En ce sens, la proposition de "l'agenda" territorial de créer de
nouvelles formes d'association et de gouvernance territoriale
serait d'un grand intérêt dans le cas de la RMB, du fait qu'elle
permettrait de traiter ensemble les problèmes communs, d'éla-
borer des stratégies conjointes, de mettre au point des politi-
ques supra-municipales (en se répartissant les coûts et les
avantages) et d'établir des mécanismes de collaboration entre
secteur public et secteur privé pour les décisions concernant
les investissements.
- L'idée d'encourager la formation de groupements (clusters)
pour améliorer la compétitivité et les idées innovantes en
Europe, serait particulièrement favorable à notre Région. Il exi-
ste déjà des embryons de groupements innovateurs, au sein
desquels la communauté patronale, la communauté scientifi-
que et les administrations travaillent ensemble; ces embryons
de groupement sont identifié dans l'étude, il s'agit de parcs
technologiques, de centres R&D, etc..
- La mobilité et la facilité de l'accès sont vus comme des con-
ditions essentielles pour assurer le développement économi-
que dans toutes les régions de l'UE. Cet aspect constitue un
point critique dans le cas de la RMB du fait qu'elle dépend
encore fortement du transport routier et qu'il serait opportun de
renforcer le transport ferroviaire, l'intermodalité, les réseaux
télématiques, etc.
- Enfin, l'étude confirme qu'il faut renforcer les structures éco-
logiques et les ressources culturelles à titre de valeur ajoutée
du développement. Même si les nouvelles formes de produc-
tion et de consommation (concept de "parc"; respect de la
nature; plus d'attention réservée à l'urbanisation et aux paysa-
ges urbains) sont plus respectueuses de ces aspects, la vision
d'un système d'espaces libres reste prioritaire pour la RMB. Le
contrôle du développement urbain fait également partie des
priorités pour éviter son expansion sauvage et une perte de la
biodiversité, au profit des spécificités géographiques et des
identités culturelles locales.
Projet-pilote et perspectives Méditerranéennes 2030
Le Projet-pilote analyse les activités économiques les plus
récemment implantées dans la RMB. Elles apparaissent sou-
vent sans planification fonctionnelle préalable, dans un contex-
te où il appartient au marché d'imposer ses lois. Les résultats
obtenus font émerger des modèles que les différents territoires
méditerranéens peuvent prendre comme exemples, positifs ou
négatifs. Les exemples positifs se distinguent par: 
- une bonne liaison avec les infrastructures de transport, ce qui
permet, voire favorise, l'utilisation des a transports en commun;
- une bonne proximité des centres R&D (ce qui, dans le scénario
147
1, est un argument en faveur de l'économie immatérielle globale);
- des synergies entre les différentes activités économiques;
- une utilisation du sol respectant un modèle d'utilisation durable.
Toutefois, on trouve souvent dans les zones d'activités:
- qu'elles ne sont accessibles que par la route et, pire encore,
uniquement par transport individuel car les transports en com-
mun n'y arrivent pas souvent, cela implique donc un modèle de
mobilité peu compatible avec les objectifs de Kyoto;
- qu'il y a un important gaspillage dans l'utilisation du sol. 
Le Projet-pilote se fonde donc sur ces modèles positifs ou
négatifs pour déterminer les orientations à suivre pour une
bonne ou mauvaise gestion du territoire. 
Scénario 1
Dans le scénario 1, la réduction de la consommation d'énergie
et de la pollution est très importante, les territoires doivent donc
essayer de diminuer l'importance de secteurs comme le touri-
sme de masse ou l'agriculture dans l'adaptation de leurs activi-
tés économiques. 
Dans ce contexte, il existe une caractéristique régionale qui
prend beaucoup d'importance: c'est la bonne répartition sur le
territoire des activités économiques, des zones urbaines et des
infrastructures. Le Projet-pilote a relevé de nombreuses
implantations qui se situent dans des zones qui sont éloignées
des villes et qui sont très difficilement accessibles au moyen
des transports en commun, notamment par train. Il a égale-
ment relevé des exemples de bonne gestion qui peuvent servir
d'exemples pour instaurer un modèle territorial mieux adapté,
desservi par une mobilité intelligente permettant de réduire les
déplacements au minimum. Il s'agit d'un modèle de ville ayant
un développement urbain compact, offrant une pluralité d'acti-
vités ce qui en ferait un pôle autosuffisant (dûment doté des
services nécessaires et présentant un équilibre entre le nom-
bre des postes de travail et le nombre de logements), bien des-
servi par des transports ferroviaires, etc.
Dans ce contexte, il est très important de disposer d'activités
industrielles fortes et de services efficients, projetés vers une
dimension internationale, en mesure de substituer le déclin du
tourisme de masse et de l'agriculture en termes de PIB. Pour
ce scénario, les pôles d'activités liés à l'innovation et à la
recherche universitaire ont un rôle très important. Le Projet-
pilote relève quelques exemples de pôles d'activités spécialisé-
es et de pôles d'innovation liés à des centres universitaires
mais, au niveau de la RMB, ces pôles sont rares et de petites
dimensions.
Selon le Projet-pilote, il serait bon de prévoir les développe-
ments urbains en fonction d'un modèle territorial durable et
d'encourager la création de pôles d'activités ayant une impor-
tance internationale.
Scénario 2
Dans le scénario 2, la conséquence qui serait la plus importan-
te pour la RMB serait une généralisation de la fuite des activi-
tés industrielles liées à la production de biens à faible valeur
ajoutée, ne nécessitant qu'une main d'œuvre peu qualifiée.
Pour contraster ce phénomène, il faudra soutenir le développe-
ment d'activités innovantes à forte valeur ajoutée, ayant besoin
de main d'œuvre très qualifiée. La Catalogne possède déjà
cette main d'œuvre, notamment dans la RMB. Les dernières
décennies ont produit une génération de travailleurs qualifiée
comme jamais auparavant dans son histoire et l'offre actuelle
du marché de l'emploi n'est pas en mesure de tous les absor-
ber. Pour favoriser ces développements d'activités innovantes
à forte valeur ajoutée, il faut renforcer ou créer des pôles d'ac-
tivités spécialisées susceptibles de produire des synergies
entre entreprises, et entre entreprises et universités.
De même que pour le scénario 1, le Projet-pilote relève quel-
ques exemples de pôles d'activités spécialisées et d'innova-
tion, mais ils sont encore très minoritaires et il faudrait qu'ils
acquièrent une dimension internationale, ce qui n'est pas vrai-
ment le cas actuellement. Le fait que les activités sont réparties
sur le territoire sans planification empêche la création de syner-
gies suffisantes. Il faut donc prévoir de nouveaux parcours qui
permettront de créer de nouveaux pôles et de les promouvoir à
l'échelle européenne et à l'échelle mondiale.
Scénario 3
Dans le scénario 3, l'accès aux ressources énergétiques est
une priorité essentielle et la mondialisation de l'économie nuit
aux économies peu innovantes à faible valeur ajoutée, qui
sont celles les plus fréquentes dans de nombreuses Régions
du sud de l'Europe.
Dans ce contexte, les thèmes du Projet-pilote ayant le plus
d'importance sont la réduction de la consommation d'énergie et
l'internationalisation des activités économiques à forte valeur
ajoutée. Comme pour le scénario 1, le Projet-pilote a relevé
que l'utilisation du sol faite par les nouvelles zones de produc-
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tion et de consommation manque, d'une manière générale,
d'une caractéristique de durabilité, ce qui comporte un impor-
tant gaspillage énergétique provoqué par une nécessité de
mobilité. Il a également relevé certaines bonnes gestions du
territoire proposant une répartition des zones de production et
de consommation mieux appropriée. Il relève encore des
exemples de pôles d'activités spécialisées et d'innovation,
mais ils sont peu nombreux et manquent de rayonnement
international. Il faudrait corriger ceci au moyen des nouveaux
processus de planification.
Scénario 4
Dans le scénario 4, l'internationalisation de l'économie des
Régions souffre de la diversification des priorités retenues au
niveau de chacune d'elles, la collaboration entre Régions est
donc essentielle. 
Le Projet-pilote ne traite pas directement de thèmes comme les
migrations ou les collaborations entre Régions. Parmi les thè-
mes traités en fonction du scénario 4, la création de pôles d'ac-
tivités spécialisées et d'innovation n'est pas aussi prioritaire
comme dans le cas des trois autres scénarios, mais il n'en
reste pas moins un facteur favorable pour le développement
régional. C'est également vrai au niveau de la planification ter-
ritoriale de nouvelles implantations d'activités ou de consom-
mation, laquelle doit se fonder sur des critères de durabilité et
de réduction de la mobilité, ces aspects étant toujours favora-
bles même s'ils ne sont pas aussi indispensables que pour les
trois autres scénarios. 
Conclusions
On présente ici quelques aspects particuliers du processus
d'élaboration du Projet-pilote ainsi que ceux qui sont suscepti-
bles d'être transférés dans d'autres contextes: 
- Le Projet-pilote a montré l'utilité d'une approche par une lec-
ture morphologique du territoire et de ses transformations.
Cette approche s'est fondée sur une interprétation des corri-
dors et des axes métropolitains le long desquels se dévelop-
pent les nouvelles activités de production ou de consommation.
Cette vision synthétique a permis de faire une corrélation entre
les caractéristiques géographiques, les processus économi-
ques et les caractéristiques du territoire.
- L'étude des rapports existant entre les infrastructures de
mobilité et l'implantation des activités de production ou de con-
sommation a porté à définir un modèle de ville compacte et de
territoire de type "fordiste" pour lutter contre les formes spon-
tanées d'agglomérations urbaines éparses et de territoire de
type "postfordiste".
- Le Projet-pilote a également relever le changement intervenu
dans le contenu des activités économiques, notamment un rap-
port croissant entre les activités industrielles et tertiaires, ainsi
que les synergies permettant une utilisation diversifiée d'équi-
pements spécialisés pour la distribution et la consommation.
- Il a également montré la difficulté qu'il y a à gérer des proces-
sus relevant d'actions supra-municipales ou régionales. A
l'échelle municipale, l'aménagement urbain demeure essentiel-
lement une question purement technique et administrative. En
Catalogne, ce n'est que très récemment qu'un important pro-
cessus d'adaptation des décisions concernant l'aménagement
territorial a été entrepris, alors qu'il est indispensable quand on
veut traiter ce genre de problème avec profit.
- Au manque d'efficacité de l'organisation municipale au niveau
de la gestion des nouveaux processus d'implantation des acti-
vités de production ou de consommation s'ajoute l'absence de
mécanismes juridiques permettant de répartir entre les commu-
nes les coûts et les avantages qui y sont associés alors que
cela permettrait d'en optimiser la répartition sur le territoire.
- Enfin, le Projet-pilote souligne l'intérêt que pourraient avoir,
dans d'autres contextes, les stratégies socio-économiques
envisagées pour l'aménagement de la zone métropolitaine de
Barcelone ("Pacte Industriel Métropolitain" ou l"Plan
Stratégique de l'Aire Métropolitaine de Barcelone"). Il souligne
également l'intérêt de certaines expériences de création, de
rénovation ou de requalification de zones urbaines de produc-
tion ou de consommation.
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